Equivalent Alerting Abstract US A 

A high pressure accumulator and switch is for the charging and 
discharging of the latter from and to a low pressure accumulator using a 
hydraulic transducer which is connected with a device able to provide and 
take up power. The switch device consists of four 2/1 way shut off valves 
of which two respective ones are placed in parallel and connected with a 
respective accumulator. 

The 2/1 way shut off valves are connected with the hydraulic transducer 
so that by paired switching of a respective one of the two 2/1 way shut off 
valves associated with one accumulator either the one or the other 
accumulator may be connected with the power input of the hydraulic 
transducer and switching over may take place from the power output of the 
latter to the other accumulator. 

ADVANTAGE - By the use of simple 2/1 shut off valves the switching over 
device is simplified to an extent. {5pp)i 

Original Publication Data by Authority 

Original Abstracts : 

In a system with an energy storing and releasing device the latter 
comprises a high pressure accumulator and switching over device for the 
charging and discharging of the latter from and to a low pressure 
accumulator using a hydraulic transducer which is connected with a device 
able to provide and take up power. The switching over device consists of 
four 2/1 way shut off valves of which two respective ones are placed in 
parallel and connected with a respective accumulator. The 2/1 way shut off 
valves are so connected with the hydraulic transducer that by paired 
switching of a respective one of the two 2/1 way shut off valves associated 
with one accumulator either the one or the other accumulator may be 
connected with the power input of the hydraulic transducer and switching 
over may take place from the power output of the latter to the other 
accumulator. By the use of simple 2/1 shut off valves the switching over 
device is generally simplified to a substantial extent. 
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Patentansprtlche 



Antriebsvorrichtung far Arbeitsmaschinen mit in- 
station&rer Betriebsweise, insbesondere fttr Kraft- 
fahrzeuge mit mindestens einer Kraftmaschine, einem 
Schwungrad und einem Stimmiergetriebe, Qber das die 
Abtriebswelle der Vorrichtung mit dem Schwungrad und 
der Kraftmaschine gekoppelt ist, iifobei die Kraft- 
maschine rein mechanisch mit der Abtriebswelle verbind- 
bar ist und an das Summiergetriebe flber eine hydro- 
statische Wandlergruppe bestehend aus zwei in beiden 
Richtungen betreibbaren Verdr&igermaschinen ange- 
schlossen ist, woven wenigstens eine an einen Hydrau- 
likspeicher anschlieBbar ist, dadurch gekennzelchnet, 
daB zwischen die Kraftmaschine (M) und die Qbrigen 
Baugruppen der Antriebsvorrichtung ein hydrodynami- 
scher Handler (HW) mit OberbrQckungskupplung (K1) 
eingeschaltet ist. 
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2. Antriebsvorrichtung fQr Arbeitsmaschinen mit in- 
statioriclrer Betr iebsweise , insbesondere fQr Kraft* 
fahrzeuge xoit mindestens einer Kraf tniascine, einem 
Schwungrad und einem Suunmiergetriebe, (iber das die 
Abtriebswelle der Vorrichtung mit dem Schwungrad und 
der Kraftmaschine gekbppelt ist, wobei die Kraft- 
maschine rein mechanisch mit der Abtriebswelle verbind 
bar ist und an das Summiergetriebe fiber eine hydro- 
statische Wandlergruppe bestehend aus zwei in beiden 
Richtungen betreibbaren Verdr&figermaschinen ange- 
schlossen ist, woven wenigstens eine an einen Hydrau- 
likspeicher anschlieBbar ist, dadurch gekennzeichnet, 
dafi zwischen die Kraftmaschine (H) und die Qbrigen 
Baugruppen der Antriebsvorrichtung ein Schaltgetriebe 
(S6) mit einer Kupplung (K) eingeschaltet ist. 

3. Antriebsvorrichtxing nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Kraftmaschine (M) an die hy- 
drostatische Wandlergruppe (HI, H2) mittels einer 
Schaltkupplung (K3} direkt mechanisch anschlieBbar 
ist. 

4. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1 oder Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die Kraftmaschine (M) an 
die hydrostatische Wandlergruppe (H1 , H2) ilher das 
Summiergetriebe (S) anschlieBbar ist. 
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5. Antriebsvorrichtung nach den AnsprQchen 1 bis 4, 

dadurch. gekennzeichnet, dafi der Hydraulikspelcher (HD) 
ein Hochdruckspeicher ist. 

6* Antriebsvorrichtung nach den AnsprQchen 1 bis 5, 

dadurch gekennzeichnet, daB der Hydraulikspeicher (HD) 
vorzugsweise beim Befahren von Steigungen oder Ge- 
failstrecken von der hydrostatischen Wandlergruppe 
(HI, H2) abtrennbar ist. 

?• Antriebsvorrichtung nach den Ansprflchen 1 bis 6, 

dadurch gekennzeichnet, daB eine Verdr^ngerioaschine 
(H2), vorzugsweise bei Konstantfahrt, in der Ebene vom 
hydraulischen Kreislauf abtrennbar ist. 

8. Antriebsvorrichtung nach den AnsprQchen 1 bis 7, 

dadurch gekennzeichnet, dafi far die Abtrennung des 
Hydraulikspeichers (HD) und einer Verdrtagerinaschine 
(H2) vom Hydraulikkreislauf eine Alternativschaltung 
vorgesehen ist« 
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Antriebsvorrichtung fflr Arbeitsmaschinen 
mit instation&cer Betr iebsweise , insbe- 
sondere fOr Kraftfahrzeuge 



Die Erfindung bezieht sich auf eine Antriebsvorrichtung 
der im Oberbegriff des Patentanspruchs 1 bezeichneten 
Art* 

Eine solche Antriebsvorrichtiing ist aus der DE-OS 25 15 048 
bekannt. Bin wesentliches Merkmal der vorbekannten An- 
triebsvorrichtung besteht darin, daB die Kraftmaschine 
fiber eine Schaltkupplxing mit der Abtriebswelle der Vor* 
richtung verbindbar ist. Mit dieser vorbeketnnten Vorrich- 
tung kann zwar das Speichern tind Wiederabgeben von Brems- 
energie mit vergleichsweise hohem Wirkungsgrad und ge- 
ringem baulichem Aufwand erfolgen, allerdings sind der 
Menge der speicherbaren bzw. wiederabgebbaren Energie 
relativ enge Grenzen gesetzt, die dann, wenn sie tlber- 
schritten werden, wieder zu einem schlechteren Wirkungs- 
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grad der Anlage ftthren. Aus diesem Grund Ist die vorbe- 
kannte Anlage vor allem fOr den Betrieb von Pahrzeugen in 
relativ ebenem GelSnde vortellhaft, wo durch Beschleuni- 
gen und Abbremsen eines Fahrzeugs eine eng begrenzte 
Energiemenge in haufigem Wechsel eingespeichert und wieder- 
abgegeben werden inufi. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine gattimgs- 
gemafie Antriebsvorrichtung so auszubilden, daQ auch bei 
groBen zu speichernden Energiemengen , wie sie etwa beim 
Betrieb von Kraftfahrzeugen auf Itageren Gefailestrecken 
vorkommen, ein guter Wirkungsgrad bei der Energieapeiche- 
rung und Wiederabgabe erzielt wird und gleichzeitig eine 
baulich relativ einfache Vorrichtung entsteht. 

Zur LOsung dieser Aufgabe soil eine gattungsgemMBe Vor- 
richtung die Merkmale des Kennzeichnungsteils des Patent- 
anspruchs 1 Oder des Patentanspruchs 2 aufwiaisen. 

Mit der erfindungsgeinaBen Vorrichtung, bei der der Motor 
einerseits \md das Schwungrad andererseits unabhSngig 
voneinander auf die Abtriebswelle wirken und mit denen 
eine stetige Dosierung des Leistungsf lusses von und zum 
Schwungrad nSglich ist, lafit sich ein Rraftfahrzeug sowohl 
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in ebenem als auch in bergigem GelSnde mit sehr guten 
Hirkungsgraden betreiben. 

Von besonderem Vorteil ist es, wenn der Hydraulikspeicher 
und eine Verdrangermaschine alternativ vom Hydraulikkreis- 
lau£ abtrennbar sind* 

Weitere Ausgestaltungen und vorteilhafte Ausbildvingen der 
Erfindung sind in den Patentansprtichen 3 bis 7 wiederge- 
geben. 

Anhand der beigefUgten Zeichnungen werden Ausfiihrungs- 
beispiele der Erfindung erlSutert. In den Zeichnungen zeigt 

Fig. 1 eine erste grundsStzliche Ausftihrungsforro 

einer erf indungsgemaflen Antriebsvorrichtung 
schema tisch. 

Fig. 2 eine vereinfachte Ausfiihrxingsform einer 
erf indungsgemSfien Antriebsvorrichtung 
(nach Patentanspruch 2) , 

Fig. 3 einen Ausschnitt aus der Vorrichtung ge- 
m^B Fig. 1 zur ErlSuterung der Wirkung 
dieser Vorrichtung beim Befahren von Stei- 
gungen Oder GefSllstrecken, 
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Fig. 4 einen Ausschnitt aus der Vorrlchtung ge- 
jsAB Fig. 1 zur ErlSuterung der Funktion 
dieser Vorrichtung beim Betrieb eines 
Kraftfahrzeugs in der Ebene, 



Fig. 5 ein Drehzahlgeschwindigkeitsdiagramm zur 

Veranschaulichung der Jtnderung der Drehzahl 
des Schwungrads einer Verdrtogermaschine 
(HI) der hydrostatischen Wandlergruppe und 
der Abtriebswelle der Antriebsvorrichtung 
bei Energieentnahme auis dem Schwungrad, 

Fig. 6 die Druck£Lnderimg im Hydraulikspeicher , ab- 
h&ngig von der Zeit t infolge des Zusaxmnen- 
spiels roit der VerdrHngermaschine H1 und 

Fig. 7 die Antriebsvorrichtung gem^fi Fig. 1 , je- 
doch mit einem vollstcLndigen Regeliings*- 
system, wobei Sclmliche Wirkverbindungen des 
Regelungssystems als strichlierte Linien- 
ziige wiedergegeben sind« 

Bei der in Fig. 1 gezeigten Vorrichtung ist der hydro-* 
dynamische Wandler HW die wichtigste Komponente fUr die 
Obertragung der Motorenergie. Der Wandler HW ist mit 
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einer Oberbriickungskupplung K1 , einer Piunpenkupplung K2 
und einer Leitradbremse B1 versehen. Im CLbrigen haben die 
verwendeten Bezugszeichen folgende Bedeutung: G = Schwung- 
rad, UG - Untersetzungsgetriebe, S » Suinmiergetriebe, 
HI , H2 ^' VerdrMngennaschinen (als Piunpe Oder Motor be- 
treibbar) , HD « Hochdruckspeichex , VG = Verteilergetxiebe, 
K1 bis K4 s Schaltkupplungen, B2, B3 Schaltbremsen, 
K5, K6 - Doppelschaltkupplungen, TA = Triebachse (des 
Fahrzeugs) . 

Beim abgestellten Fahrzeug sind die Oberbruckungskupplung 
K1, die Pumpenkupplung K2.und die Leitradbremse B1 of fen, 
so da0 der Motor M auf iibliche Weise gestartet werden kann. 
Die Betcltigung des Gaspedals bewirkt unter anderem, da0 
die Piunpenkupplung K2 und die Leitradbremse B1 ge- 
schlossen werden, was eine EnergieUbertragung vom Motor 
zur Triebachse TA zur Folge hat. Es wird solange im Wand- 
lerbereich gefahren, bis die Drehzahl der Antriebswelle 
hoch genug ist, damit eine direkte Koppelung des Motors M 
mit der Triebachse TA ohne Oberschreitung der unteren 
Grenze des Motorbetriebsbereiches mdglich ist. In diesem 
Punkt wird der Wandler Qberbrttckt, indfem die Punpen- . 
kupplung X2 und die Leitradbremse B1 ge5f fnet und die 
Oberbrtickungskupplung K1 geschlossen wird. Die Motor- 
energie wird weiter mit hohera Wirkungsgrad direkt zur 
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Triebachse TA fiber tragen. Dabel ist der Oberbrflckungs-- 
punkt auf eine inSgllchst geringe Geschwindigkelt des 
Fahrzeugs gelegt, um dadurch den Wandlerberelch mit ge-* 
ringerem Wirkungsgrad kurz zu halten. 

Die EnergieQbertragung von und zum Schwungrad erfolgt 
unterschiedllch, je nachdem, ob das Fahrzeug in ebenem 
Oder in bergigem Geldnde f^hrt. 

Die Energiettbertragung. beiro Betrieb des Fahrzeugs in 
ebenem Geiande ist in Pig. 4 veranschaulicht. Fttr die 
Energieentnahme aus dem Schwungrad G soil von folgendem 
Betriebszustand ausgegangen werden: 

Das Schwungrad G dreht sich xnit hoher Drehzahl, wobei 
diese Drehzahl teilweise durch den Kegel trieb, ttber den 
das Sch%mngrad G an die Antxiebsvorrichtung ange- 
schlossen ist, und teilweise im Untersetzungsgetriebe 
UG reduziert wird. 

Die Schaltbreinse B2 ist geschlossen, die Schaltbremse B3 
ist off en; 

Die reduzierte Drehzahl wird Qber das Soxmenrad des 
Suxnmiergetriebes S und ttber den stehenden Planetentr^ger 
auf das Hohlrad, welches sich in negativer Drehrichtuhg 
dreht und von dort auf die Verdrtogermasphine HI fiber- 
tragen. 

7*1940 
12.10.1979 

130017/0347 

. . . ^ .... msPiid^Jy 



■-10- • 2941501 

Solange die Verdrtogermaschine HI auf Nullf5rderimg 
eingestellt ist, wird keine Energie flbertragen. Urn das 
zu ermSgllchen, wird ein Statzmoment am Hohlrad des 
Sunmiergetriebes S bendtigt. Dieses Statzinoment er- 
gibt sich. an der Verdrangermaschine HI , sobald sie auf 
Pumpbetrieb gestellt wird und somit in den vorge- 
spannten Hochdruckspeicher HD f5rdert. Die Drehzahl 
der Verdrangermaschine HI geht wahrend des Pvuapbetriebs 
bis auf Null zuriick, wonach sich die Drehrichtxing um- 
kehrt und diese Verdrangermaschine als Motor arbeitet. 
Je kleiner die Drehzahl der VerdrSngermaschine HI ist, 
desto gr5fler ist der Anteil der vom Schwungrad G zur 
Triebachse TA mechanisch libertragenen Leistiing. Bei 
Drehzahl Null wird die gesamte Leistung mechanisch, 
d. h. nit hohem Wirkungsgrad Qbertragen. 

Fig. 5 zeigt die Xnderung der Drehzahlen des Schwung- 
rades G, der Verdrangermaschine HI und der Abtriebs- 
welle der Vorrichtung, die gleichzeitig Abtriebswelle 
des Siimmiergetriebes S ist, bei Energieentnahme aus 
dem Schwungrad G. Die Druckanderung im Hochdruckspei- 
cher HD wird in Fig. 6 veranschaulicht . Der Hochdruck- 
speicher HD speichert die uber die hydrostatische 
Wandlergruppe HI, H2 flieflende Energie nur kurzzeitig, 
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B. beim Beschleunigen Oder beim Bremsen des Feihr- 
zeugs. Oadurch entstehen nur sehr geringe warmever- 
luste (adiabatische Kompression bzw. Expansion) wUirend 
des Speicherungs-* oder Entspannungsprozesses, was von 
entscheidender Bedeutung fiber die Wirkungsgradkette 
der hydrostatischen Wandlergruppe ist. 

Die Abhdngigkeit zwischen der Drehzahl des Schwungrades 
G, der Verdrcingermaschine HI und der Abtriebswelle ist 
durch folgende Gleichung gegeben: n^ + ^^3 " ^^O ^2' 
darin bedeutet: 

n^ die untersetzte Drehzahl des Schwungrades G 

nj die Drehzahl des Planetentr^gers des Stunmiergetriebes S 

n^ die Drehzahl der Verdrangermaschine HI 

i^ die Obersetzxing des Suzraniergetriebes S. 

Die entsprechenden Drehmomente sind durch die folgenden 
Gleichungen bestiiomt: Ml + M3 » M2 

Die Energietlbertragwg durch die Antriebsvorrichtung 
beim Befahren von Steigungen oder Gefailstrecken wird 
durch Fig* 3 veranschaulicht. Aus Fig* 3 zeigt sich, 
dafl anstelle des Hochdruckspeichers HD die Verdranger- 
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maschine H2 zur Wirkung koinmt. Die VerdrSngermaschine H2 
1st mlttels einer Schaltkupplung K4 mit dem Sonnenrad 
des Summlergetriebes S imd dadurch mit dem Schwungrad G 
gekoppelt. Die von der VerdrSngermaschine HI bei Puinp- 
betrieb gefOrderte Fluidmenge wird nicht mehr im Hoch- 
druckspeicher HD gespeichert, sondern der VerdrSnger- 
maschine H2 zugefiihrt^ die dabei als Motor arbeitet. 
Sobald die Verdrcingermaschine HI in den Motorbetrieb 
iibergeht, arbeitet VerdrSngermaschine H2 als Pumpe. 
Beide VerdrSngermaschinen bilden eine hydrostatische 
Wandlergruppe. Die tiber die hydrostatische Wandlergruppe 
tibertragene Energiemenge wird also nicht mehr im Hoch- 
druckspeicher HD sondern im Schwungrad G zwischengespei- 
chert. Durch die zweifache Umwandlung dieses Energie- 
anteils von roechanischer in hydraulische, wieder in me* 
chanische und noch einmal in hydraulische und an- 
schlieSend in mechanische Energie, wird ein schlechterer 
Wirkungsgrad erzielt als bei der oben beschriebenen 
Betriebsweise gemSfi Fig. 4 • Diese Betriebsweise ist je- 
doch erforderlich bei Einsatz auf Steigungs- bzw. Ge- 
fdllestrecken, um die zu speichernde und wiederabzu- 
gebende Energie aufnehmen zu kdnnen. Es wird also alter- 
nativ entweder die Verdrangermaschine HI oder der Hoch- 
druckspeicher HD eingesetzt, je nachdem, ob das Fahr- 
zeug in bergigem Gelflnde oder in ebenem GelSnde be- 
trieben werden soli. 
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Fig. 7 zeigt die Steuerung und Regelung der Antrlebs- 
vorrichtung. Die Vorrichtung wird rait Hilfe eines Gas- 
pedals GP, eines Bremspedals BP und eines Schalters mit 
mehreren Schaltkn5pfen gesteuert. Die einzelnen Schalt-- 
knfipfe des Schalters sind wie folgt bezeichnet: 
T Neutralstellxmg (= Parken) 
A Aufladen des Schwungrades 
V VorwSrtsfahren 
R RUckwcLrtsfahren 
F£ Fahrt in der Ebene 
S/G Steigungs- oder Gef^llefahrt 
RB Rangierbetrieb 

Alle diese Steuerungselemente wirken auf einen Regler R, 
welcher zuscltzliche Eingangssignale von verschiedenen 
Sensoren SI bis.S4 erhMlt. Die innerhalb der Steuerunga- 
und Regelungslogik verarbeiteten Eingangssignale werden 
als Ausgangssignale an die peripheren Stellglieder K1 
bis K6, B1 bis B3 und W1 bis H6, em die Regelventile der 
VerdrMngermaschinen H1 , H2 sowie an die Einspritzpuinpe BP 
des Motors M ttbertragen. 
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Die Funktiansuelse tier Stcuerung und Regelung des Systems tuird 
anhand rier nachf olgenden Beschrelbung der elnzelnen Betrieba- 
phasen verdeutllcht* 



InbetrlebnahnTB des Fahrzeuqs 

Der Motor uird konventionell gestartet und arbeitet im Leer- 
lauf, solange die Taste P (ParkEn> gedruckt bleibt. 
In dieser Stellung slnd die Schaltelemsnte H^, K^, K^, Kg, 
Hg, B^, B- und geaffnet und die Hydroeinheiten und 
befinden sich auf Null-Forderung. 



Aufladen des Schuunqrades 

Bei Betatigung der Taste A ( ^-Aufladen) uerden die Schalt- 
elemente und B^ geschlossen, die Magnetventile in die ent- 
sprechenden Arbeitsstellungen geschaltet und die Einheit 
auf maxlmale Forderung gestellt. Der Motor uird auf sine vor- 
bestlmmte Drehzahl geregelt, die Pumpe und spater auch 
dexart verstellt, da& die Energieubertragung void Motor Cber die 
Kupplung K^, die Puropen und H^, das Sutmniergetriebe S und das 
Unteraetzungsgetriebe UG stufenlos in das Schuungrad G mSglich 
hiird* 

Sobald der Orehzahlsensor das Erreichen der hochsten Dreh- 
zahl dem Regler R meldet, uird die Aufladung unterbrochen und 
die ursprungliche Lags entsprechend der Stellung P Neutral- 
atellung uieder hergestellt* 
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AnfatovorqanQ in der Ebsne 

Oer Fahrer druckt die Taste FC und uahlt damlt die geuunaqhte 

Fahrtiieise (Fahrt in der Ebene M 6} , souiie die Taste V CUor 
uSrtsfahrt). 

Dadurch uierden die Schaltelemente B^, B^i und geschlossen 
und die Hagnetventile in die entsprechenden Arbeitstellungen 
geschaltet. 

Bel BetStigung des Gaspedals GP uird auch die Hupplung ge- 
schlossen und dadurch der Ulandler in Betrieb genammen, so daQ 
der Moto/^l/ortriebsenergie an die Triebachse TA des Fahrzeuges 
liefert. Solange sich das Gaspedal in dem 1-Bereich befindet, 
(etua 30 % der vollen Einspritzmenge), sorgt nur der Hgtor allein 
fur die Vortriebsenergie. Erreicht das Gaspedal seinen 11. Bcreichi 
uiird das Signal uber den Regler an die Verstelleinrichtung der 
Hydroeinheit ubertragen, Diese Einheit, war bereits bei der 
SchlieBung. der Elemente und in Bewegung, und zwar in 
negativer Drehrichtung bei Wullf orderung* Sie beginnt alB 
Pumpe 2U arbeiten. Sie fordert Ol vom Tank in den Hochdruck- 
speicher (HD), dadurch wird ein Stutzmoment auf dem Hohl- 
rad des SummiergetriBbes (5> erzeugt und dementsprechend ein 
Energietransf er vqm Schuungrad zur Triebachse ermaglicht. 
liJahrend des Beschleunigungsvorganges nimmt die Drehzahl der Ein- 
heit biesentlich schneller als die Drehzahl des Schuung- 
rades ab, erreicht den Null-Punkt (in dem die gesarnte Leistung 
rein mechanisch, mit hachstem Uirkungsgrad Dbertragen wird) , 
kehrt die Drehrichtung urn und arbeitet mit zunehmender Dreh-zahl 
als Hydromotor ueiter* Der Hydrouiandler wird uberbruckt^ sobald 
eina direkte Verbindung zuischen Motor und Triebachse drehzahl- 
m3Big moglich ist. 

Kg und B^ uerden geoffnet und geschlossen. Das Signal fur 
diesen Steuerungsschri tt uird von dem Sensor 5^ gegeben. 
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Statlongre Fahrt 

tuem das Fahrzeug die geuiunschte Geschuindigkeit erreicht hat und 
dae Gaapedal in den ersten Bereich zuruckgenommen uurde, uird 
die Einheit auf Null-Forderung geschuienkt. Oementsprechend 
uird der EnergiefluS vom Schuungrad zur Triebachse unterbrochen. 
Oas Fahrzeug uird allein vom Oieselmotor uber den Oberbruckten 
Uandler angetrieben. 



Brewsvorqanq 

Die Betatigung des Bremspedals beuirkt: 

M 

- die Abkoppelung des Dieselmotors (K^, Kg, sind of fen) 

- die l/erstellung der Magnetventile und 

- den Einsatz der Einheit (H^) als Pumpe. 

Das Bremsmoment uird vom Schuenkuinkel der Einheit und vom 
momentanen Gegendruck im Hochdruckspeicher (HO) bestimmt. 
Das von der Einheit (K^) auf dem Hohlrad des Summiergetriebea 
(5) aufgebrachten Abstutzmomentes im Pump- und anschlieQend 
im Notorbetrieby ermdglicht eine stufenlose Ubertragung der. 
kinetischen Energie des Fahrzeuges zum Schuungrad. 
Ca. 75 % der am Eingang des Summiergetriebes anfallenden Brems- 
energie uird in dem Schuungrad rein mechanisch, mit hohem 
blirkungsgrad ubertragen. 

Die restlichen 25 % uerden uber die Einheit im Pumpbetrieb, 
im Hochdruckspeicher HD und anschlieBend uieder uber H^ im 
Motorbetrieb, in das Schuungrad geleitet. 



130017/03A7 



- 17 - 



29A1501 



Haltestellen 

Das Nachladen des Schuungrades an den Haltestellen ist aouohl 
aus energetiachen ^ala auch aua umueltbedlngten Oberlegungen 
zu vermelden. In der Praxia aber laBt es aich leider nlcht 
ganz verneiden, daB elne Nachladung des Schuungrades von 
Zeit zu Zeit zumindest an den Endstationen erforderllch uird* 

Die Aufladung erf olgt eutomatisch vom Hotor K^, und vom 
Untersetzungsgetriebe UG. 

Das Signal fur diesen Vorgang uird nicht mehr durch das 
Drucken der Taste A yam Fahrer, sondern durch die Senaoren 
S^ (Fahrzeug steht still) und S^ CSchuungrad hat die nledrigsti 
Drehzahl erreicht) gegeben. 

Ranqierbetrieb bzu, rein hydroatatlacher Antrieb 

Dieser Betriebszustend bedeutet im tuesentlichen die Abkoppe- 
lung des Schuiungrades* 

Das Drucken der Taste RB(Rangierbetrieb) beuirkt, daB die 
Schaltelemente Kj, Kg und geschlossen, alle anderen Schalt- 
elemente geSffnet uerden und die Magnetventile in die far den 
Betrieb der Hydroeinheiten im geschloasenen Kreislauf ent- 
sprechende Stellung geschaltet uerden. . 

FQr die Voruartsf ahrt wird dann die Taste V Oder fur die Huck- 
uartafahrt die Taste R gedrOckt. 

Beim Gasgeben uird die Einheit auf maxlmale FBrderung und 
die Einheit Hg sukzessiv verstellt, so daB eine klasalache, 
hydrostatische Leistungsuhertragung zwischen Motor und Trieb- 
achse Dber die Pumpe H^, Hydromotor und Summlergetriebe S> 
luelches hier nur die Funktion einer Obersetzungsstufe hat, 
stattfindet. 
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Beim GHH-Fahrlader 1st es sinnvoll^ zuei Ubersetzungs- 
atufen varzusehen, uobei die zuelte Stufe durch das 
SchlleBen der Hupplung Kg und Dff nen der Kupplung ge- 
achaltet usrden kann. 



kmB Betrleb auf unebenen Fehrstrecken 

Die Topographie der Fahrstrecke beeinfluQt in entscheidender 
Uei&e die Oimensionierung der Komponenteny in erster Linie dia 
dea Schbiungrades^und des Motors. Oesuiegen erfolgt die Oimensio- 
nierung dleser Homponenten nach der max. zu speichernden Brems- 
anergie fOr Gyrospelcher und nach der maximal erforderllchen 
Leistung des Motors. 

Die Umschaltung der Betrlebsuelse von der Fahrt In der Ebene 
(AV 6) auf unebene. Fahrstrecken (AU 3>, erfolgt mlt Hllfe 
der Taste 5/G (Stelgungs- Oder Gef Sllef ahrt) . Die Betatlgung 
dleser Taste beulrkt Im uesentlichen die Abschaltung des Hoch- 
drucksp9lchers HO und die Aktlvierung der Einheit H^, wobei 

geOffnet, geschlossen und die Magna tventile auf geschlossenen 
Kreislauf geschaltet uerden. 

Beim Gasgeben im ersten Bereich des Pedalueges uird nur der 
Motor elngesetzt und Im zuelten Bereich das Schuungrad dazu<- 
geschaltet. arbeitet nach uie vor zungchst als Pumps als 
Motor) und nachher als Motor (H^ als Pumpe}* 

Bel ISngeren Stetgungen, uienn das Schuungrad leer uird und dement- 
sprechend abgekoppelt uird,steHt sich die Betriebsphase eln, die 
unter ^.7 beschrleben luurde, falls eine direkte Koppelung Motor-TA nich 
mBglich ist. Oas gleiche geschieht im Prinzip beim Bremsen. Bel Betati 
gung des Bremspedals uird der Motor abgekoppelt , in dem die Kupplung 
K^ geflffnet und die Einheit auf Pumpbetrieb (Hg Motorbetrieb) 
gestellt uird, uas die kontinuierliche Energieubertragung von der 
Triebachse zum Schtjungrad ermoglicht. 
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Bel einer Abbrerasung des Fahrzeuges euf elner Ggfailsatrscke 
kflnnte sich die Situation ergeben, daB das Schuungrad voll 
aufgeladen uurde, ohne daS ein ebener Abachnitt oder eins 
StelQung erreicht uurde. In diesem Fall meldet der Sensor 
Sg das Erreichen der obersten Orehzahlgrenze, der Reglsr 
bewlrkt das SchlleSen der Kupplung (Hotorbrenise) und die 
Verstellung belder Hydrostaten auf Wull-FBrderung (Gyro abge- 
koppelt). Die Inbetrlebnahme der Reibungsbremse des Fahr- 
zeuges erfolgt Qber das Bremspedal, uenn es bis zura Anschlag 
durchgetreten ulrd. 
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